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The rapid increase of motor traffic in七ownshas 
been accompanied by a sharp de七eriora七ionin standards 
of environmen七.工nthis reoor七， eva1uation of s七reets
are taken七op1an七hepedes七rianway. A七 firs七，
traffic f10w surveys (pedes七riantraffic and vehicu1ar 
七raffic) are carried out for the s七udyarea in Fukui 
city. Second1y， by using factor ana1ysis and c1us七er
ana1ysis 105 1inks of the study area are eva1ua七ed.
At七heresu1七 ofeva1uation七hreea1terna七ivesare 
proposed for the pedes七rianway. 
1 歩行者道化のための予備的考察
最近，世界的に歩行者道路(ベデストリアンモール)が再認識されてきており，わが国の旭川市
の買物公園，アメリカのミネソタ州のミネアポリスにあるニコレクトモール，西ドイツのミ晶ンヘ
ン市のノイハウザ一通りのモールなど都心の大規模なショッピングモールが世界各国で創られつつ
ある O
本報告の対象とする福井市呉服町通りも，これらの実例と同様，比較的広い地区を含んだ本格的
な歩行者道として考えることができる O しかしながら，この地区の歩行者道化の目的は，都心型シ
ョッピング，あるいは，業務型空間の創造のみに終わることなく，それを一つの契機として，日常
生活に密着した住環境の中に歩行者空間を形成していくことに大きな特色がある O
歩行者空閣の整備の方法は，建設，規制，指導などさまざまの行政施策を通して実施にうつされ，
歩行者空間の形態は数多いo したがって，諸施策の組合せも種々のものが考えられるが，いま，歩
行者空間整備の手法を大別すれば，次のごとくである。
① 自動車を締め出し，歩行者にとり戻す方法。
② 既存の施設空間に歩行者空間を創り出す方法O
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③ 未利用地や空地，新規開発地に歩行者空間を創る方法O
④ 自動車と歩行者がともに利用できる空間とする方法。
これらの歩行者空間の整備手法は，それぞれ一長一短があり，さらに相互に融合して，より大き
な効果をあげることができる O そしてさまざまな手法による，さまざまの形態のさまざまの大きさ
の歩行者空聞が連絡し，融合して，体系をつくりあげていかなければならない。
つぎに，歩行者空聞の体系化にあたっては，連続性という概念が非常に重要である O その第 1は
空間的連続性である O 歩行者空間は公園などと異なり，通路機能を持つものであるから，他の道路
と同様，どこまでも連続したものとする必要があるO しかし，幹線道路との交差などに際しては自
動車交通による歩行者路の分断(1)が生じ常に歩行者空間の方が断絶されているのが実情である O し
たがって，今後の歩行者空聞の創造に際しては，その連続性の確立に常に配慮していくことが必要
である O
そして第2に，時間的連続性が留意されなければならない。歩行者空間は，これまで述べてきた
ように，今後膨大な量を創造していかなければならないのであるから，すべてを再開発または創出
の方法で創造しようとしても無理である O より多くの空間を，より早く整備するためには，あらゆ
る方法を駆使して，従来の蓄積を活用していくことが必要である。
最後に，歩行者空間の拡大を急ぐあまりに，歩行者空間によって締め出される自動車交通に関し
て，無関心であってはならない。代替路線への影響分析，駐車空間に対する配慮，物資搬入の方法，
消防等緊急活動の確保などに関し，十分な研究とそれに基づく対策を立案すべきである O このよう
な自動車交通に対する配慮の欠落が歩行者空間の実現をはばむことにもなりかねないことに注意す
る必要がある O
歩行者道化の目的について考えれば，①歩行者環境の改善 ②安通パターンの再編成 ③コミー
ニティの形成があげられる O
歩行環境の改善は，モータリゼーションが日常生活圏に大きな影響力をもっている状況で，モー
タリゼーションに相対するものとして，安全性，利便性，快適性の質の高い環境を保証しようとす
るものであり，そのことによって，コミ品ニティ形成のための空間の基礎的条件を創り出していく
ことができょう O
さらに，歩行者道化は当然のことながら，自動車変通に大きな影響を与えることが考えられ，こ
のことは，締め出された自動車交通をどのように処理していくのか，という対処的方策をこえて，
この地区を中心とする交通網に対する抜本的対策への契機として，交通パターンの再編成をも考慮
していく方向性が必要である O
2 交通調査の樺要
歩行者道化のために必要な受通基本調査としては，図-1に示すかなり広い範囲にわたって，歩
行者自転車流動調査，自動車断面交通量調査を実施したO またこれらの調査以外にも，道路沿道の
建物用途，駐車場の規模などについての調査を実施したO
なお，この地区は，福井駅から北西約 lKMの順化，春山地区であるが，対象地区は呉服町通り，
片町通りを中心に構成された商業業務地区であるが，住宅も多く極度の商業純化は生じていない。
したがって，商業業務関連交通が多いが，それ以外に東西の幹線道路の渋滞を避ける通過交通もあ
-宇作者~~'動調査
A 自動牽法動調査
図-1 調査地点
り，歩行環境を阻害している O
3 街路の評価
図-2 対象リンク
ここでは，前述した交通基本調査のデータを用いて，因子分析法により，対象地区の各街路(リ
ンク)の特性に関する評価を行なう O この評価のねらいは，歩行者道化にあたって，各リンクに E
のような性格をもたせるかという点と，どのリングを歩行者道化の対象とするべきかという点にあ
るO 以下では，まずリンク関連指標を因子分析法により単純化し，その結果をもとにグラスター分
析により類型化する O
(1) リンク関連指標の単純化
図2は対象とした 105のリンクであるが，交通基本調査のデータから，指標の値が推定困難な
リンクは除いてあるO 表 1に，分析に用いた13の指標の一覧を示す。
図3は因子分析法により，新たに見い出された因子が， 13の指標の変動に寄与する因子寄与率
ならびに累積因子寄与率を図示したものである O たとえば，第 1因子は13の指標の変動の27.7%
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表-1 因子分析に用いた指標一覧
指 標 名 単 位 備 考
リ ン ク 長 m 
商業施設率 リンクに面する間口の総延長/リンク長
業務施設率求1 リンクに面する間口の総延長/リンク長
歩行者交通量判 }J12h/m 
自転車交通量判 台/12h 
子供歩行率 ?ら 子供歩行者の構成率
学生歩行率 % 学生歩行者の構成率
男性歩行率 ヲも 男性歩行者数/大人の歩行者数
女性歩行率 ヲも 女性歩行者数/大人の歩行者数
自動車変通量判 台/2h/m
道 路 巾 員 m 
路外駐車場許容車数 台'1m 路外駐車場許容台数/リンク長
道 路 面 積 m2 リンク長×道路巾員
〉ド 1 官公署，文教，厚生施設を含む
水 2 午前 7時~午後 7時の12時間
* 3 午前7時~午前 9時のピーク 2時間
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図-3 因子寄与率および累積和
表-2 因子負荷量
No. 指 標 名 第 1因子 第 2因子 第 3因子 第 4因子 第 5因子
リ ン ク 長 -0.218 0.019 * 0.944 0.017 0.005 
2 商業施設率 本0.548 -0.315 -0.268 0.041 0.122 
3 業務施設率 -0.062 木0.527 -0.081 -0.089 -0.042 
4 歩行者交通量 本0.640 0.370 -0.122 0.031 一0.331
5 自転車交通量 * 0.887 0.151 -0.020 -0.036 -0.172 
6 子供歩行率 -0.191 -0.467 -0.028 *本一0.721 0.119 
7 学生歩行率 0.066 -0.306 0.109 *乱858 0.021 
8 男性歩行率 0.158 米0.935 0.052 0.020 0.109 
9 女性歩行率 -0.099 本牢-0.886 -0.111 -0.052 一0.172
10 自動車交通量 本仏881 乱090 0.064 0.072 -0.049 
11 道 路 巾 員 本0.847 -0.053 0.133 0.238 0.020 
12 路外駐車場許容台数 -0.142 0.164 0.002 -0.045 *0.897 
13 道 路 面 積 0.220 一0.005 本0.953 0.124 乱020
因子寄与率 27.7 18.6 15.5 8.6 7.0 
累積因子寄与率 27.7 46.3 61.8 70.4 77.4 
の説明力をもっていることがわかる O 以下では，表-2に示す第 1因子から第5因子までの13の
指標に対する因子負荷量を検討することにより存各国子の特性を考察する O
① 第l因子
プラスの高い負荷量を示すものは，商業施設，歩行者交通量，自転車交通量，自動車交通量，
道路巾員である O すなわち，この因子は，リンクの沿道が商業的であり，かっ，各交通量の多
いことを考えると，商業的，地区幹線的リンク因子と命名できょう O
② 第 2因子
プラスの高い負荷量を示すものは，業務施設，男性歩行率であり，マイナスに高いものは，
女性歩行率である。これらの点を考えれば，業務的，男性的リンク因子と命名できょう O
③ 第 3因子
この因子は，リンク長，道路面積が高い負荷量を示しているが，歩行者道化の考察には，あ
まり意味がないので，以後の分析には用いないo
④ 第 4因子
学生歩行率が高く，子供の歩行率が低い負荷量となっているため，学生的リンク因子と命名
する O
⑤ 第 5因子
駐車場施設が高い負荷量を示しているため，アクセス的リンク因子といえる。この因子が高
いリンクは，歩行者道化という観点ではむしろ不適当なリンクといえよう O
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図-4(a) 第 1因子の得点 図-4 (b) 第 2因子の得点
図-4 (c) 第4因子の得点 図-4但) 第5因子の得点
図-5 クラスターアナリシスによる分類 図-6 歩行者道の代替案
(2) 因子得点、によるリンクの評価と歩行者道の代替案
因子分析の結果得られた因子得点を図化したものが，図 4であるO 図によれば，商業的地区幹
線的リンク因子(第 1因子)の高いのは片町通りであり，これに呉服町通りがつづいているO
(図 4(a) ) つぎに，業務的男性的リンク因子(第 2因子)の高いのは，市道69，69-1号線であ
る(図 4(b)) 0 また，学生的リンクとしては，呉服町通りが高い得点、を示しており，ついで，市
道72号線が高くなっている(図4(c) ) 0 また，第5因子の高いリンクは，歩行者道化の際，特別
の考慮をしなければならないことに注意する必要がある(図 4(d) ) 0 さらに，この因子得点を用
いたクラスターアナリシスの結果を図 5に示すが，類似リンクの特色が明確にあらわれている O
さて，上述の点を考慮して，歩行者道化のための代替案について考えると，図 6が得られる O
〈代替案一 1> 
呉服町通りを中心として，歩行者道化するもので，学生を中心とした，いわゆる日常的歩行者
道であるとともに，買物のための専用道として機能するO
〈代替案一 2> 
代替案一 1に片町通りを加えたもので，上記的以外に，片町通りの買物のための歩行者専用道
の機能が増すとともに，歩行者ネ p トワークが形成される。
〈代替案-3 > 
代替案-2にさらに市道69，69ー 1号線を加えたもので，業務的機能が付加され，すべての目的
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を満たした完全な歩行者ネットが完成する。
4 まとめ
以上，歩行者道化に関する基本的問題点を指摘し，福井市順化，春山地区を対象として因子分析
法，クラスターアナリシス法による歩行者道化のための街路評価の方法について述べたが，その結
果，ここで示した歩行者道の代替案はあくまでも街路と交通という，いわば交通環境の物的側面か
らの考案であり，このような歩行者道化の実現については，コミ晶ニティの形成等社会的側面から
の分析が必要となろう O
なお，ここで用いた各種調査資料は，調査委員会によるものであり，調査結果等は，報告書2)と
してまとめられていることを付記する O
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